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چکیده یکی از راهکارهای مهم شناسایی نقاط داری پتانسیل تصادف در جاده‌هاء ممیزی ایمنی سیر است. پس از شناسایی این نقاط 
می‌توان برا یآنها استراتژی‌های مناسبی درنظ رگرفت تا فراوانی و شدت تصادفات کاهش یابد. در این پژوهش بااستفاده از ممیزی ایمنی مسیر 
مشکلات دسترسی‌هاء روسازی, علائم. کنار جاده. طرح هندسی و تصادفات جرحی و فوتی قطعات راه‌های برون‌شهری شناسای ی گردید و 
باستفاده از این داده‌ها الگوی سانحت مدل تصادفات در آنها ارائه گردید. در اين مقاله محور همدان- کرمانشاه به‌عنوان مطالعهٌ موردی انتنعاب 
شد که در محور مذکور مدل رگرسیون پواسونی دارای اعتبار بیشتری بود و مشکلات آب‌روها و قوس قائم به‌ترئیب مهم‌ترین دلایل بروز 


تصادف فوئی و جرحی بودند. 


واژه‌های کلیدی ممیزی ایمنی» جادهُ برون‌شهری. مدل رگرسیون پواسون. 
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مقدمه 

یکی از عوامل مرگ و میر در دنیا تصادفات جاده- 
ای می‌باشد که این موضوع یکی از مشکلات اصلی در 
راه‌های کشور نیز می‌باشد. برطبق آمار پزشکی قانونی 
در طول ۱۰ سال گذشته میانگین تلفات رانندگی 
۵ نفر بوده‌است [1]. حدود ۷۰ درصد تصادفات 
کشور در جاده‌ها و راه‌های برون‌شهری اتفاق 
افتاده‌است. درنتیجه باید برنامه‌ریزی جدی درخصوص 
راه‌های برون‌شهری صورت پذيرد. 

بررسی‌ها نشان می‌دهد که تصادفات جاده‌ای 
حاصل از ۳ عامل اصلی انسان. جاده و خودرو می‌باشد 
[۲] و برنامه‌ریزی مناسب و ارائة راهکار درخصوص 
هریک از آنها موجب کاهش فراوانی تصادفات و 
درنتیجه تعداد تلفات جاده‌ای می‌گردد. جاده و محیط 
راه به‌تنهایی و در اندرکنش با ساير عوامل (انسان و 
خودرو). دارای سهم ۳۶ درصدی از کل تصادفات 
ترافیکی, می‌باشند 131 

به‌متظور ارات راهکازهای. متاشب پرای مشتکلات 
جاده‌ای باید نقاط حادثه‌خحیز شناسایی گردند و در این 
راستا بازرسی و ممیزی ایمنی بسیار مفید می‌باشد. 
فرایند ممیزی ایمنی راه روی جاده تمرکز می‌کند و با 
شناسایی و اصلاح آن عناصری از راه که پتانسیل ایجاد 
تصادف دارند. نقش بسیار موثری در افزایش ایمنی ایفا 
می‌نماید. ممیزی ایمنی راه درراستای بهبود وضع ایمنی 
راه‌های موجود بسیار مثر می‌باشد و درراستای افزایش 
سطح رضایتمندی کاربران جاده و بهبود ایمنی مسیر 
بازرسی و ممیزی ایمنی» نقش به‌سزایی در کاستن از 
تعداد تلفات جاده‌ای خواهد داشت. درراستای بازرسی 
و ممیزی ایمنی نقاط دارای پتانسیل خطر شناسایی می - 
شود. تمام خطرات در قطعه‌های مختلف راه به‌عنوان 
عرامل فرش زین _فراوانی: تظادفات همین خلت 
تصادفات مشخص می‌شود. 

در بسیاری از کشورهای دنیا اعم از توسعه‌یافته و 
در حال توسعه هم‌اکنون فرایند ممیزی ایمنی راه انجام 
می‌شود. در اين راستا فرم‌های مخصوصی تهیه می‌گردد 
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و باتوجه به نوع راه» نوع پارامترهایی که فرار است 
برداشت شود و نوع ممیزی» بازرسی ایمنی انجام می- 
پذیرد. معمولاً اطلاعاتی که در ممیزی ایمنی مسیر 
برداشت می‌شود عبارت‌اند از علایم عمودی» علایم 
افقی و خط‌کشی‌ه. محدودیت سرعت. ابزارهای 
آرام‌سازی. حفاظهای کناری. حفاظهای میانی 
دسترسی‌هاء ابنیةٌ فنی و پل‌هاء آب‌روها و وضعیت 
زهکشی. شرایط روسازی. فاصلة دید. روشنایی نواحی 
انتقالی. علایم در محدودهٌ عملیات اجرایی و سایر 
موارد. 

مشکلات جاده‌ای جمع‌آوری‌شده و پارامترهای 
مربوط به آنها کاربردهای مختلفی دارند و روش‌های 
مختلف ارزیابی آنها می‌تواند مورد استفاده قرار گیرد. 
روش‌های شناسایی ریسک قطعات. روش‌های 
اولویت‌بندی قطعات جاده ارائهُ راهکارهای مناسب. 
به کارگیری الگوهای تخصیص بودجه ایمنی و مدل‌های 
پیش‌بینی تصادفات مواردی است که بااستفاده از نتایج 
ممیزی ایمنی می‌توان به‌کار گرفت. مدل‌های پیش‌بینی 
تصادف قطعات یک جاده بااستفاده از پارامترهای 
به‌دست‌آمده از بازرسی ایمنی راه می‌تواند موجب 
برنامه‌ریزی یهتر برای قطعات و درنهایت کاهش 
تصادفات و تلفات گردد. 

هدف این پژوهش ارائ مدلی برای پیش‌بینی 
تصادفات باتوجه به نتایج ممیزی ایمنی راه می‌باشد. در 
این راستا ۸ عامل موثر بر تصادفات شامل وجود 
پرتگاه. تعداد مشکلات علایم عمودی و افقی» وضعیت 
روسازی. مشکلات آب‌رو مشکلات کنار جاده و شانة 
را مشکلات گاردیل» تراکم دسترسی‌ها و موقعیت 
جادهبه‌عنوان متغیر مستقل و تصادفات جرحی و فوتی 
به‌عنوان متغیر وابسته مدنظر قرار گرفته‌است. باتوجه به 
عوامل ۸گانة مذکور جادة همدان به کرمانشاه به قطعاتی 
تقسیم گردید و کلیةٌ مراحل ممیزی ایمنی راه در آن 
انجام می‌پذیرد و درنهایت باتوجه به بررسی روابط 
آماری پارامترهاء مدلی ارائه می‌گردد که بااستفاده از آن 


می‌توان احتمال وقوع تصادفات با شدت یعنی 


سال سی و یکم. شمارة سوم ۱۳۹۷ 
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تصادفات جرحی و فوتی را در قطعات یک راه برون- 


اهداف 


هدف اصلی در پژوهش مذکور ارائهٌ مدل تصادفات 
بااستفاده از عوامل جاده‌ای است که از ممیزی ایمنی 
حاصل می‌گردند. سایر اهداف ناشی از پژوهش 
عبارت‌اند از: 
۴ مشخص نمودن تأثیر هر یک از عوامل جاده‌ای در 
فراوانی و شدت تصادفات بااستفاده از ممیزی 
ریاضی عوامل جاده‌ای و تصادفات حاده. 


ادییات تحقیق 

مطالعات بسیاری در سال‌های گذشته برای مدل‌سازی 
تصادفات در راه‌های مختلف برون‌شهری انجام 
شده‌است تا عوامل موثر بر رخداد تصادفات و 
شنت انا سای و سراغر میدش ایط اس 
مهار یا اصلاح شوند[4]. 

در بین عوامل بروز تصادف یعنی جاده. انسان و 
وسیله نقلیه. عوامل جاده‌ای بااستفاده از ممیزی ایمنی و 
بازدید میدانی شناسایی می‌شوند که در کشورهای 
مختلف جهان در استراتژی‌های ایمنی و همچنین 
تر ماه اتفر این" تنل قاس ۵ رها 
توسعه‌یافته در دوره‌های مختلف بازرسی ایمنی و 
ممیزی ایمنی راه مطرح شده‌است و این فرایند در 
قاط مت ان رفن او سا باون ماک رن 
وجود دارد و اجرا می‌شود[3]. 

باتوجه به تحقیقات گذشته مهم‌ترین عوامل جاده‌ای 
موثر بر تصادفات که بااستفاده از بررسی آمار و 
اطلاعات و همچنین ممیزی راه حاصل می‌ گردد 


عبارت‌اند از: 


سال سی و یکم شمارة سوم ۱۳۹۷ 


فراوانی تصادفات رخدادة پیشین: این فراوانی 
معمولاً در یک باز؛ زمانی مشخص ارزیابی می‌شود. 
به‌این‌منظور, داده‌های پیشین تصادفات (معمولاً بين 
۱- ۳ سال) برای مشخص کردن نقاط تصادف‌خیز 
جاده لحاظ می‌شوند؛ هرچند درصورت پایین‌بودن 
تصادف نباید آن قطعه جاده را بدون مشکل فرض 
کرد[6] 

طرح هندسی راه مانند پهنای خطوط. طرح قوس- 
ها, طرح تقاطعات[7] 

در برخی تحقیقات از درجه انحنای متوسط قوس - 
های افقی. شیب يا طول قوس‌های قائم در قطعات 
فتطافه جاور راغ ما تساک فان ری 
به‌عنوان مثال در تحقیق کوکلمن و همکارانش مدل 
رگرسیون برای مدل‌سازی پارامترهای طرح جوابگو 
بوده‌است[8] 

تراکم دسترسی‌ها و تقاطع‌ها در مقطع جاده: 
دسترسی مستقیم به جاده باعث افزایش نرخ 
توقای هن تطاومر مس شوی مطالمانت تفی نان 
داده‌است که یک مقطع از جاده با ۱۰ دسترسی در 
هر کیلومتر به نسبت همان مقطع با ؟ دسترسی در 
هر کیلومتر میزان تصادفات را ۸۷۵ افزايش می‌دهد. 
لبته باید به این نکته توجه کرد که نحوة قرارگیری 
دسترسی‌ها نیز در افزایش تصادفات موثر خواهد 
بود[9]. 

کیفیت و شرایط روسازی مانند ضصریب 
اصطکاک و شیارشدگی [10]. 

مشکلات مربوط به خطکشی‌ها که شامل نقص- 
هایی مانند پاک‌شدن خحطوط میانی. خحطوط مرکزی» 
خطوط سبقت ممنوع و سایر خطکشی‌ها است. 
باکا ان بط رظ یشت: ۳۵ ادها را آفرایشن 
می‌دهد درحالی که خطوط کناری و میانی به‌ترتیب 
۸ و ۱۳/ تصادفات جرحی را افزایش 


داده‌است [11]. 
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چانگ در سال ۲۰۱۳ از شبکهٌ عصبی مصنوعی 
برای تحلیل فراوانی تصادفات استفاده کرد و نشان داد 
که در روش شبکهة عصبی مصنوعی نیازی به ارتباط 
ازپیش تعریف‌شده‌ای بین متغیرهای ورودی مدل و 
متغیرهای وابسته وجود ندارد[12]. 

روش‌های مختلف مدل‌سازی و اولویت‌بندی عوامل 
موثر بر تصادف در تحقیقات به‌کار گرفته شده‌است؛ 
به‌عنوان مثال در مقاله‌ای از هرمانس در سال ۲۰۰۸ 
متغیرهای مستقل مرتبط با جاده عبارت بودند از سرعت 
قابلیت دید. زیرساخت و طرح هندسی جاده. برای این 
منظور ۵ روش مدل‌سازی و اولویت‌بندی مقایسه شد 
که درنهایت روش تحلیل پوششی داده‌ها (۸ت۲) 
به‌عنوان روش برتر انتخاب شد؛ البته در مدل مذکور 
سایر عوامل مثل مشکل بینایی. الکل و سیستم‌های 
بازدارنده» خودرو و مراقبت‌های پزشکی نیز مدنظر قرار 
گرفت. 

در سال‌های اخیر منطق فازی به‌عنوان یک ابزار 
سودمند برای فرایندهای مدل‌سازی نمود یافته‌است. 
فرایندهایی که برای تکنیک‌های مرسوم مقداری 
پیچیده‌اند یا وقتی دانسته‌های به‌دست‌آمده از فرایند. 
کیفی. مبهم یا غی قطعی باشند از منطق فازی استفاده 
می‌شود. به‌عنوان مثال ژنگ و همکارانش در سال ۲۰۱۱ 
مدل پیش‌بینی تصادفات را بااستفاده از منطق فازی ارائه 
دادند [14,13]. 

در سال ۲۰۱۲ در مالزی نجیب تحقیقی را انجام داد 
که در آن از مدل تحلیل سلسله‌مراتبی برای مدل‌سازی 
تصادف استفاده نمود. در این مدل عوامل اصلی جاده‌ای 
و دارای وزن بیش موانع و فاصلهٌ دید تشخیص داده 
شدند [15]. 

یکی از مدل‌های دیگری که در تصادفات راه‌های 
درون‌شهری و برون‌شهری استفاده می‌شود مدل بیزین 
است. در سال ۲۰۱۶ در مقاله‌ای با گرداوری آمار سه 
سالهٌ فلوریدا مقایسه‌ای بین این سه مدل شده‌است و 


درنهایت با درنظر گرفتن عواملی چون قوس شیب و 


نشریة مهندسی عمران فردوسی 


مدل فراوانی و شدت تصادفات برون‌شهری با به‌کا رگیری... 


طرح هندسی و شرایطی دیگری از جاده. مدل بیزین 
انتخاب شده‌است[16]. 

با بررسی مطالعات انجام‌شده می‌توان نتیجه گرفت 
که در تحقیقات مختلف رابطه گروهی از عوامل جاده- 
ای بروز تصادف و فراوانی و شدت تصادفات سنجیده 
شده‌است و در برخی از آنها اهمیت عوامل نیز مد نظر 
قرار گرفته‌است. هر یک از آنها روش‌های مدل‌سازی 
متفاوتی نیز به‌کار برده‌اند که از آن جمله می‌توان 
مدل‌های كسستة سلسله‌مراتبی. مدل‌های رگرسیون 
خطی, مدل‌های رگرسیون غیرخطی و مدل‌های دیگر را 
نام برد. در اين پژوهش سعی شده اکثر عواملی که 
تاکنون مدنظر قرار گرفته‌است و همچنین سایر عوامل 
جاده به‌عنوان متغیرهای مستقل انتخاب شوند و رابطهة 
آنها بااستفاده از مدل‌های رگرسیون پواسون و رگرسیون 


دوجمله‌ای منفی با تصادفات جاده‌ای تخمین زده شود. 


روش انجام تحقیق 

ور ای تون سا انا لاف باه از 
روش ممیزی ایمنی و بازدیدهای میدانی استفاده می- 
شود. علاو‌بر بازدید ایمنی آمار تصادفات جرحی و 
قافن ی مکان لاک زیمت فراعت امش پاش 
استخراج می‌گردد. در گام بعد باتوجه به داده‌های 
جمع‌آوری‌شده درخصوص متغیرهای مستقل عملیات 
مدل‌سازی باتوجه به آمار تصادفات جرحی و فوتی 
انجام می‌شود. 

باتوجه به مطالعات پیشین برای تعیین مدل‌های 
پیش‌بینی تصادفات و تابع‌های 5۳۳ از روش‌های 
شعلدی ابتفاده بجر ان تر وله دراه 
انتخاب روش آماری مورداستفاده برای تعیین مدل 
پیش‌بینی تصادفات می‌باشد. بررسی‌ها نشان داد 
مدل‌های رگرسیونی پواسون. پواسون پرصفر و 
دوجمله‌ای منفی به علت سهولت در توسعة مدل و 
استفاده از آنها. متداول‌ترین مدل‌ها هستند. نتیجه دیگر 


سال سی و یکم. شمارة سوم. ۱۳۹۷ 
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پواسون مدل مناسبی برای تعیین رابطه میان 
خحصوصیات هندسی راه و تصادفات می‌باشد؛ اما اگر در 
رگرسیون پواسون. تصادفات دارای بیش‌پراکنش بودند. 
بهتر است از رگرسیون پواسون پرصفر یا دوجمله‌ای 
منفی استفاده شود. از آنجایی‌که رگرسیون دوجمله‌ای 
منفی بیش‌پراکنش را درنظر می‌گیرده در توسعة 
مدل‌های راهنمای ایمنی راه‌ها نیز از این روش آماری 
استفاده شده‌است. بیش‌پراکنش زمانی اتفاق می‌افتد که 
واریانس داده‌ها از میانگین آنها بزرگ‌تر شود. بنابراین 
این روش ازاین‌رو برای پیش‌بینی تصادفات مناسب 
می‌باشد که تصادفات دارای نوسانات زیاد است و 
گاهی واریانس آن از میانگین طبیعی هم بیشتر می‌شود. 
بنابراین در این مطالعه. برای مدل‌سازی تصادفات از 
روش‌های رگرسیونی پواسون و دوجمله‌ای منفی 
استفاده شده‌است. درادامه توضیحات مربوط به این 


مدل‌ها آمده‌است. 


مدل رگرسیون پواسون. در آمان رگرسیون پواسون 
نوعی از تحلیل رگرسیون و زیرمجموعه‌ای از مدل‌های 
خطی تعمیم‌یافته است که برای تحلیل داده‌های حاصل 
از شمارش به‌کار می‌رود. اگر ۴ برداری از متغیر 


)۱( ط+ یه - (< | )1080۳ 


که در رابطةٌ (۱) :2 و ۳-۷ می‌باشد رابطةً 


108)۳)۷ |*(( 2 (۲) 


که در آن ۶ پردار 1+ بعدی از متغیرهاست. با 
می‌توان معادلةٌ خطی را به‌صورت توان‌دار نوشت و آن 
را توسعه داد. 


در مدل رگرسیون پواسون» مشاهده کلام متغیر 


سال سی و یکم شمارة سوم ۱۳۹۷ 


وابستة ,لا به‌عنوان یک متغیر تصادفی پواسون با 
میانگین لا و تابع توزیع احتمال رابطهٌ (۳) مدل 
می‌شود: 
۳0 ۳۳ 6 
۸۹ 
یکی از مهم‌ترین ویژگی‌های مدل رگرسیون 
پواسون؛ برابری میانگین با واریانس توزیع است. برای 


00۲,( < 


برآورد ضرایب رگرسیون در مدل رگرسیون پواسون از 
روش درست‌نمایی بیشینه استفاده می‌شود. مقدار 
پیش‌بینی‌شده ‏ ,3 برابر میانگین شرطی رخدادها به 
شرط , است. این مقدار همان ۸ است که برابر 


میانگین متغیر تصادفی رل با توزیع پواسون می‌باشد. 


مدل رگرسیون دوجمله‌ای منفی. متداول‌ترین مدل 
برای برازش داده‌های شمارشی با ویژگی بیش پراکنش؛ 
دوجمله‌ای منفی است که به دو صورت نوع اول-08) 
(1 و نوع دوم (۵8-2) بیان می‌شوند و به‌ترتیب برای 
یادها با مهس بر اکسن قانت ی متفر رگا 
می‌روند. در مدل رگرسیون دوجمله‌ای منفی» مشاهده 
کلام متغیر وابسته (,۷) دارای تابع توزیع احتمال 
رابطه (۶) است: 


1 ۷ 
3 ۱ ِ 1 ۳۹ نوم 


/ ۱۲ )2( ۴ | 


میانگین شرطی ۷۰ برای بردار متغیرهای ناوابسته 


مشاهده‌شده (,) از رابطهٌ (۵) به‌دست می‌آید: 
(8) ۴ << [ )1۳ 
رابطة میان میانگین و واریانس در توزیع دوجمله‌ای 
منفی در نوع بیش‌پراکنش متغیر (58-2) در معادله () 
آمده‌است: 
۱ 
10 لا یل )۰۷ 
طبق معادلة (1 واریانس توزیع دوجمله‌ای منفی 
همواره بزرگ‌تر از میانگین آن است. ازاین‌رو برای 
داده‌های با واریانس بزرگ‌تر از میانگین. این توزیع 


نشريهةُ مهندسی عمران فردوسی 


۳۸ 


علاوه‌بر ضرایب رگرسیون. باید پارامتر بیش‌پراکنش 
( 2 ه) را نیز برآورد کرد. برای برآورد ضرایب 
رگرسیون در مدل رگرسیون دوجمله‌ای منفی نیز از 
روش درست‌نمایی بيشینه استفاده می‌شود. در مدل‌های 
دوجمله‌ای منفی. شمار پیش‌بینی‌شدهٌ تصادفات (,۷) 
برابر میانگین شرطی یا شمار متوسط رخدادها به‌شرط 
است. این مقدار همان ۸ است که میانگین متغیر 
تصادفی ,۷ با توزیع دوجمله‌ای منفی می‌باشد. 

در مقالهُ مذکور برای مدل‌سازی دو مدل اشاره‌شده 
از نرم‌افزار آماری 51۸1۸ استفاده شده‌است. داده‌های 
جمع‌آوری‌شده وارد اين نرم‌افزار شده و بااستفاده از 
رگرسیون دوجمله‌ای منفی و پواسون مدل‌ها ساخته 
شده‌اند. در خروجی مدل‌هاء هر متغیر دارای یک مقدار 
سطح معناداری است. در این تحقیق. مقدار سطح 
معناداری براپر با ۰/۱ به‌عنوان حد قابل‌قبول درنظر 
گرفته شده است. بدین معنی که مقدار سطح اطمینان 
برابر با ٩۰‏ درصد بوده‌است. برای مدل‌سازی از روش 
گامبه‌گام استفاده شده‌است. به این طریق که ابتدا 
همبستگی متفیرهای وابسته با متغیر مستقل تعیین 
شده‌اند. سپس در مرحلهٌ اول» رگرسیون با متغیری که 
بیشترین هگن را با تصادفات دارد اجرا می‌شود و 
در مرحلهٌ بعد. متغیری که ازنظر همبستگی با متغیر 
مستقل دارای رتبةٌ دوم است اضافه می‌شود و دوباره 
رگرسیون اجرا می‌شود. این کار تا آنجا ادامه می‌یابد تا 
یکی از متغیرهای مستقل دارای مقدار ۳-۷۵196 بیشتر از 
۱ شود یا مقدار ۳-۷۵16 مدل بیشتر از ۰/۱ گردد. در 
این صورت متغیری که دارای بیشترین مقدار ۳-۷۵106 
می‌باشد حذف می‌شود. متغیر بعدی به مدل اضافه 
می‌گردد و این روند ادامه می‌یابد. بدین طریق معادلة 
نهایی به‌دست من ان 


مدل پیش‌بینی تصادفات در راه برون‌شهری 


در این بخش روند کلی انجام پژوهش برای ساخت 
مدل تصادفات بااستفاده از آمار ممیزی ایمنی گام‌به گام 
ارائه می‌گردد. گام‌های پیشنهادی از ابتدا به شرح زیر 


نشریه مهندسی عمران فردوسی 


مدل فراوانی و شدت تصادفات برون‌شهری با به‌کا رگیری... 


گام اول: قطعه‌بندی حاده. در مرحلةٌ ابتدایی طول 
قطعات و تعداد آنها مشخص می‌شود. در این گام حادهٌ 
منتخب به قطعات مساوی تقسیم می‌گردد. درصورت 
عدم امکان انتخاب قطعةٌ آخر با طول مساوی با سایر 
قطعات می‌توان طول آن را بزرگ‌تر یا کوچک‌تر درنظر 


عِِ 


گرفت. 


گام دوم: تعیین متغیرهای مستقل و وابسته. در این گام 
گردد. متغیر وابسته معمولاً تصادفات جرحی یا فوتی و 
یا ترکیبی از آنها انتخاب می‌شود. متغیرهای مستقل 
مشخصات ایمنی جاده هستند که شامل مواردی چون 
وه صعیت کناره راه. كِ تجهیزات حفاظتی. شانه راه. 
مشخصات هندسی وضعیت علایم عمودی» شرایط 
علایم افقی و خط کشی. وضعیت روسازی و دسترسی- 
از متغیرهایی که برداشت می‌شوند به‌دلیل وابستگی و یا 
ساير معیارهای مدل‌سازی حذف شوند و با امکان 
برداشت برخی از مشخصات نباشد. 


گام سوم: بازرسی و برداشت اطلاعات ایمنی مسیر. 
تن از تن متعیرهای سمل باب فرم‌های بص من 
بازرسی از مسیر طراحی شود و تیم ممیزی آموزش‌دیده 
و دارای تجربه تشکیل گردد و درنهایت بازرسی و 
ممیزی ایمنی مسیر انجام شود. توصیه این است در 
فرم‌های بازرسی اطلاعاتی نظیر وضعیت مختصات 
جغرافیایی و کیلومتراژ نقاط. اطلاعات آب‌وهوایی. 
مشخصات محلی و کدهای عکس‌ها و مشکلات نیز 
ثبت گردد تا مشخص شود در کدام قطعه راه قرار می- 
کیرسلن 


گام چهارم: جمع‌آوری داده‌های تصادفات. معمولا 
داده‌های تصادفات به سه صورت خسارتی. جرحی و 
فوتی جمعآوری می‌گردد اما در ایران تصادفات 
خسارتی به‌صورت دقیق و مناسب ثبت نمی‌شود. ضمن 
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این که شاخص‌های ایمنی معمول؟ پراساس تصادفات 
فوتی و جرحی تعیین هی گودف: درنتیجه پيشنهاد این 
است که اطلاعات تصادفات جرحی و فوتی برای 
مدل‌سازی استفاده شود. 


گام پنجم: انتخاب رابطةٌ آماری بین متغیرهای وایسته 
و متقل. پس از جمع‌آوری اطلاعات باید بین 
تصادفات و پارامترهای جمعآوری‌شده در ممیزی ایمنی 
رابطةٌ آماری منطقی برقرار شود. همان‌طور که اشاره شد 
بدین منظور از نرم‌افزار 51۸۸ استفاده می‌گردد و 
باتوجه به فرضیات مدل‌سازی روابط آماری شکل داده 
می‌شود و مدلی که برازش بهتری دارد انتخاب می‌شود. 
باتوجه به روش تحقیق پیشنهادی برای این پژوهش 
مدل‌های رگرسیون دوجمله‌ای منفی و رگرسیون 


پواسون بررسی می‌گردند. 


رابطةً آماری در مرحلة بعل مدل تخمین زده می‌شود. 


سم 
بلی 


در این مرحله باید ضرایب هر یک از پارامترهای 
اشاره شد روش درست‌نمایی بيشینه ملاک عمل است. 


گام هفتم: انجام تست‌های مرتبط با مدل‌سازی. پس از 
مشخص شدن ضرایب متغیرهای مستقل و ضریب ثابت 
حال باید آزمون‌های لازم شامل تست 4 تست علامت؛ 
همبستگی خطی بین متغیرهای مستقل و واریانس‌ها و 
مشخصات دیگر به‌طور کامل مورد بررسی قرار گیرد. 
درصورتی‌که همه آزمون‌ها جواب داد آن‌گاه مدل مورد 
تأیید می‌باشد. اگر مشکلی وجود داشت باید به گام‌های 
قبل بازگشت و نوع تابع و رابطه آماری و يا متغیرهای 
مستقل را تخییر داد. 

در شکل ۱) فلوچارت مدل‌سازی تصادفات در 


قطعات جادهُ برون‌شهری بااستفاده از آمار ممیزی ایمنی 


نشان داده شده‌است. 


شکل ۱ مدل‌سازی تصادفات در قطعات جاده برون‌شهری بااستفاده از آمار ممیزی ایمنی 


سال سی و یکم شمارة سوم ۱۳۹۷ 


نشريهةُ مهندسی عمران فردوسی 


او لفات در مضرر افستاقت مشاه ین 
از ارائة روند مدل‌سازی تصادفات بااستفاده از ممیزی 
ایمنی در قطعات جادهُ برون‌شهری در گام بعد یکی از 
جاده‌های مهم برون‌شهری کشور بین شهرهای همدان و 
کرمانشاه به‌عنوان مطالعةٌ موردی مدنظر قرار گرفت. 
ادف کمالشایک مان مهم تزین محون پین: دی انفاق 
شیدان و کرمادگاه مي‌باشت که بسقتی از بر گرا کر یله 
نیز محسوب می‌گردد. این محور انواع شرایط 
توپوگرافی را دارا می‌باشد و رده آن از نوع اصلی درجه 
انیت تفه مسر اگوی دو شتکا: ۲ نشان داده 


لا 
س هه تك 
با سفلي 
9 


9 ۳ 
تا را 
بابا پترعلی ۱ 
۵۱ ۳۲ 5302 
تویسرکات 
ات ۱۱/۹ 
حیجان کوه 
۱6 موزل لامیانا 
۱20۷۵۱ 
ى 3 
دهلق ی 
9 ززتتی 
۰ 822۱0 
۳ تواأته 
نهاوند 3۷208 
۵( 
۱ 
آاسیت< وزاینه نف آناد 


مدل فراوانی و شدت تصادفات برون‌شهری با به‌کا رگیری... 


شده‌است. 

در ابتدا کدهای مشکلات و متغیرهای وابسته و 
متغیرهای مستقل مورد نیاز (برای برداشت) تعیین 
گردید. در این راستا ۱۲ کد اصلی طبق جدول !) 
به‌عنوان کد برداشت اطلاعات انتخاب شد که هم کد 
عددی و هم کد حرفی برای آنها منظور گردید. کد 
عددی برای سهولت در برداشت اطلاعات و کد حرفی 
به‌منظور سهولت مدل‌سازی و ورود داده‌ها به نرم‌افزار 


۰۰ ‌ 2 ۰ 
مدنظر قرار گرفت. 
ت۲2 ۱ 
) 2 
ی ۲ 
۱ سطر 
3 ۲ ۲ 
90۴ ‌ِ 
/ کنذوله 
12000616 
3۷۲ 9 
5 ۳ مانشاد 
۳ 2 و 
۰ یل 
۷ ۱ 


شکل ۲ نقشة مسیر همدان - کرمانشاه 


جدول ۱ کدهای مربوط به مشخصات مسیر جاده و مشکلات برداشت‌شده از ممیزی ایمنی 


نوع موقعیت یا مشکل 
تصادف جرحی 
تصادف فوتی 
تراکم دسترسی 

تعداد مشکلات روسازی 


تعداد مشکلات کنار جاده 


وجود پرتگاه 
مشکلات گاردریل 
مشکلات آب‌رو 
قوس افقی 
قوس قانم 
هموار 


نشریة مهندسی عمران فردوسی 


تعداد مشکلات علائم عمودی و افقی 


کد عددی کد حرفی 
۱ 0 
۲ 0 
۳ 1۲ 
3 1۳ 
۵ 0 
3 1 
۷ 1 
۸ 1 
۹ 1 
ش ر 
۱۱ ۱ 
۳ 
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در گام بعد برای برداشت اطلاعات. تیم ممیزی دارای 
صلاحیت از سازمان راهداری و حمل و نقل جاده‌ای 
تشکیل گردید و درراستای داده‌برداری فرم‌های ممیزی 
به‌صورت شکل(۳) تهیه گردید. 

همان‌طور که در شکل (۳) نشان داده شده‌است 
اطلاعات دیگری برای شناسایی دقیق نقاط و قرار دادن 
هر یک از آنها در قطعات تعیین‌شده برای جاده در فرم 
گنجانده شد. البته نکتة قابل ذکر درخصوص فرم‌ها این 
است که اکثر اطلاعات در مسیر برداشت و وارد فرم 
می‌شود اما برخی از آنها نظیر تصویر ماهواره‌ای پس از 
اتمام بازدید وارد می‌گردد. 

پس از انجام عملیات برداشت برای ورود داده‌ها به 
نرم‌افزار کدهای حرفی مختص هر یک از مشکلات به 
آنها احتصاص داده شد. بخشی از داده‌های ورودی به 
نرم‌افزار 51۸1۸ برای ساخت مدل‌های تصادف در 


حدول ۳( نشان داده شده‌است. 


برای داده‌های نشان داده‌شده در جدول (۲) مدل 
تصادفات جرحی و فوتی به‌صورت جداگانه و برای هر 
یک از روش‌های رگرسیون دوجمله‌ای منفی و پواسون 
ساخته شد. باتوجه به متغیرهای مستقل و وابستة مدل 
که در جدول (۱) نشان داده شده‌است چندین بار هر 
یک از مدل‌ها ساخته شد و آماره‌های آنها و آزمون‌ها 
مقایسه گردید. بهترین نتایج مدل رگرسیون دوجمله‌ای 
منفی در جدول (۳ و ۶) به‌ترتیب برای تصادفات 
جریضی ‏ فوگی فان داد نقهاسگ: 

همان‌طور که جدول (۳) نشان می‌دهد در بهترین 
مذل دوجمله‌ای عنفی برای تضادفات جرحضیء ۲ متفیر 
مستقل وجود پرتگاه در کنارة راه و همچنین هموار 
بودن مسیر با ضریب اطمینان ۹٩‏ درصد معنادار شد. 
ضمن این‌که مار ۷,۳۸ شد. 


رم برداست اطلاعات نقاط و مقاطع سناسابی سده در ممبزی ایمنی راه 


کبلومتراز 


تاریخ تکمیل فر 
سهرسنان 


مخنصات جفرافیایی 
»2 
۷ 


سرح وضعیت موجود مسکل 
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قوس فائم پرتگاه 
واژگخی [] جلو به بهلو 


تصویر ماهوار‌ای 


فوس افقی 


رخ به رج 


پل | تبادل 


نحوه برخورد محنمل مانع ثابت 


وضعیت دید راننده 


شکل ۳ نمونهةٌ فرم برداشت اطلاعات مشکلات ایمنی قطعات جاده 


[] تونل 
لا عبر 


نشريهةُ مهندسی عمران فردوسی 


3 مدل فراوانی و شدت تصادفات برون‌شهری با بهکا رگیری.. 


جدول ۲ بخشی از داده‌های ورودی به نرم‌افزار برای ساخت مدل‌های تصادف 
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جدول۳ ضرایب و آماره‌های خروجی نرم‌افزار 51۸1۸ در مدل جدول؛ ضرایب و آماره‌های خروجی نرم‌افزار 51۸۸ در مدل 
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باتوجه به اطلاعات جدول (۶) در مدل دوجمله‌ای 
منفی تصادفات فوتی تنها متغیر مستقل معنادار آن هم با 
ضریب اطمینان ٩۳‏ درصد. تراکم دسترسی می‌باشد و 
۱ 

به‌منظور ساخت مدل‌های پواسون متغیرهای مستقل 
ب‌صورت همه‌باهم و همچنین با درنظر گرفتن ترکیبات 
مختلف آنها مدنظر قرار گرفت که درنهایت بهترین نوع 
مدل برای تصادفات جرحی و فوتی به‌صورت جدول 
(۵ و ) باتوجه به ضرایب و خروجی‌های نرم‌افزار 
حاصل گردید. 

در جدول (۵) مدل پواسون پیش‌بینی تصادفات 
جرحی مشاهده می‌گردد که به‌لحاظ معناداری کل مدل 
در سطح قابل قبولی قرار دارد. بدین صورت که آمارة 
آن به گونه‌ای است که احتمال غیرمعنادار بودن مدل 
نزدیک به صفر است. همچنین مشاهده می‌شود که هر 
کدام از متغیرها بالای ۹٩‏ درصد معنادار هستند. نتایج 
مدل‌سازی نشان می‌دهد مهم‌ترین متغیرهای مستقل در 
مدل پواسون تصادفات منجر به جرح عبارت‌اند از 
تراکم دسترسی, مشکلات کنار جاده. وجود پرتگاه 


مشکلات آب‌رو, قوس افقی و قوس قانم. 


جدوله ضرایب و آماره‌های خروجی نرم‌افزار 51۸۸ 


در مدل پواسون برای تصادفات جرحی 
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اگر قرار باشد هر کدام از متغیرها به‌تنهایی مورد 
پررسی قرار گیرد وجود قوس قائم و بعد از آن قوس 
افقی به‌دلیل مشکلات دید سبقت و توقف بیشترین 
تأثیر و تراکم دسترسی دارای کمترین تأثیر در اين نوع 
تصادفات هستند. یکی از نکات جالب‌توجه این است 
که وجود پرتگاه باعث کاهش این نوع از تصادفات 
خواهد شد. 

متغیرهای مستقل دیگری در تصادفات منجر به 
فوت در قطعات راه مثر بودند که در جدول () این 
متغیرها و میزان اثرگذاری آنها در مدل تصادفات منجر 
به فوت نشان داده شده‌است. 

در جدول (1) مدل پیش‌بینی تصادفات فوتی در 
قطعات راه‌های برون‌شهری مشاهده می‌گردد که به‌لحاظ 
معناداری کل مدل در سطح قابل قبولی قرار دار بدین 
خبوونت. که. آمارخ نا آن-به کونه‌ای. است: که اتمال 
تیرمتادان برجق مدنگ هراس مسکین 
مشاهده می‌شود که هر کدام از متغیرها دارای معناداری 
بالای ٩۵‏ درصد هستند. در مدل پیش‌بینی تصادفات 
فوتی متغیرهای مستقل عبارت‌اند از تراکم دسترسی. 
مشکلات روسازی. وجود پرتگاه در قطعه مشکلات 
آب‌رو و تلاقی قطعه با یک قوس قائم. 


جدول ضرایب و آماره‌های خروجی نرم‌افزار 51۸۸ در 


مدل پواسون برای تصادفات فوتی 
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بررسی مدل نشان می‌دهد در قطعاتی که مشکلات 
زه‌کشی دارند و آب‌روی آنها استاندارد نیست و 
آشکارسازی مناسبی برای آنها مدنظر قرار نگرفته‌است 
تصادفات فوتی بیشتری وجود دارد. همچنین تراکم 
دسترسی در یک قطعه از لحاظ ضریب در تصادفات 
فوتی قطعه تأثیر دارد اما دارای ضریب کمتری به نسبت 
نتایر امقیها م ناش 

تی ساکع لها ری قتوا سای وم هوشر ور 
تصادفات جرحی و فوتی. ارزیابی و مقایسه مدل‌ها 
انجام می‌شود تا کارایی هر یک در تخمین تصادفات 
مشخص شود. بررسی و مقایسةٌ خروجی مدل‌ها 
بااستفاده از شاخص‌های خوبی برازش مدلها و مقدار 
آماره نسبت بزرگنمایی 1 تعداد پارامترهای مستقل 
معنی‌دار. ضرایب بین مدل‌های ساخته‌شده انجام شد. 
همان‌طور که مقايسهةٌ جداول (۳) با (۵) و (۶) با () 
نشان می‌دهد. مدل پواسون اعتبار بیشتری دارد و این 
موضوع هم برای تصادفات جرحی و هم برای 
تصادفات فوتی صادق می‌باشد. در مدل پواسون 


مدل فراوانی و شدت تصادفات برون‌شهری با به‌کا رگیری... 


در مدل دوجمله‌ای منفی جرحی تنها ۲ متغیر مستقل 
معنی‌دار شد. در مدل پواسون تصادفات فوتی ۵ متغیر 
ممیزی ایمنی معنادار شد و در مدل دو جمله‌ای منفی 
تضادفات فونی نها ۱ سعیر ستقل :معادار شد: مقانسة 
مدل‌ها نشان می‌دهد که پارامتر تاصا کی در مدل 
دوجمله‌ای منفی معنادار است و همچنین مقدار منفی 
دوبرابر لگاریتم درست‌نمایی برای مدل پواسون بزرگ‌تر 
است. مقايسة دو مدل در جدول (0۷ نشان داده 
شده‌است. 

به‌منظور اعتبارسنجی مدل. داده‌های مربوط به ۱۰ 
قطعه از مسیر کرمانشاه- سنندج بااستفاده از مدل 
پواسون بررسی گردید و پیش‌بینی تصادفات جرحی و 
فوتی با آمار تصادفات موجود در محور مقایسه گردید. 
بدین منظور ازحطای جذر میانگین مربع‌ها بین نتایج 
شک دیلو رز کافوها زافعی دیق تصان ما کی 
۷ شد که نشان از اعتبار مدل پیشنهادی دارد. 


جدول ۷ ارزیابی و مقايسة دو مدل بهتر پواسون و دوجمله‌ای 


در بهترین مدل 


نشریة مهندسی عمران فردوسی 


مدل 
دوجمله‌ای منفی پواسون 
شاخص 
تصادفات جرحی 
ر/]2- ۳۹/۹ ۱۶ 
117 ۷/۳۸ ۲۹/۱۸ 
تعداد متغیرهای مستقل معنادار 
در بهترین مدل ۱ 
تصادفات فوتی 
211 ۱۹۷/3 ۱۸۰۸۸ 
11۳ ۳/۳۹ 9۳ 
تعداد متغیرهای مستقل معنادار 
۵ 
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نتیجه گیری 
به‌منظور ساخت مدل پیش‌بینی تصادفات قطعات راه- 
های برون‌شهری بااستفاده از داده‌های ممیزی ایمنی راه 
دو مدل اصلی رگرسیون دوجمله‌ای منفی و رگرسیون 
تصادفات جرحی و هم درخحصوص تصادفات فوتی 
مدل‌های پواسون اعتبار بیشتری داشت. برحی دیگر از 
#در مدل‌های ساخه‌شده با مدل‌های مختلف و 
ترکیبات مختلف متغیرهای مستفل بهترین مدل‌ها. 
مدل‌های پواسونی تصادفات فوتی و جرحی بودند که 


در حدول )۸ نشان داده شده‌است. 


جدول ۸ متغیرهایی که بیشترین معناداری را در بين مدل‌های 
رگرسیون پواسون داشتند 

نوع تصادفات 

ردیف متغیرهای مستقل 

تراکم دسترسیء مشکلات 

کنار حاده وجود پرتگاه» 


۱ ِِ | مشکلات آب‌ری قوس افقی 
و قوس قانم 
تراکم دسترسی. مشکلات 
روسازی. وجود پرتگاه در 
۲ تصادفات فوتی 


قطعه. مشکلات آب‌رو و 


قوس قائم 


*#در مدل تصادفات جرحی مهم‌ترین عامل قوس قائم 
می‌باشد که موجب مشکلات دید می‌گردد و در 
تصادفات فوتی مشکلات آب‌روهایی بیش از ۳ متر 
خاوی ار شا بارگزها مایت دلل اصلی ان 
موضوع واژگونی خودروها در محدودة آب‌روهایی 
مراجع 


است که ارتفاع زیادی دارند و درنتیجه به‌دلیل عدم 
آشکارسازی, توسط رانندگان مشاهده نمی‌گردد. 

۴در مدل تصادفات جرحی عامل دوم و تأثیرگذار در 
تصادفات مشکلات آب‌روی قطعه است و در 
تصادفات فوتی. مشکلات روسازی به‌عنوان عامل 
تأثیرگذار دوم موجب افزایش این نوع از تصادفات 
می‌گردد. البته منظور از مشکلات روسازی. ترک‌های 
جزئی و خرابی‌های کوچک نبود زیرا مواردی 
به‌عنوان خرابی روسازی برداشت می‌شد که احتمال 
واژگونی و انحراف داشت و وسعت آنها نیز زیاد بود. 
#تراکم دسترسی به‌عنوان عامل تأثیرگذار در هر دو 
نوع تصادفات می‌باشد که نشان می‌دهد هر چه تعداد 
دسترسی در یک قطعه بیشتر باشد هم فراوانی 
تصادفات جرحی و هم تصادفات فوتی را افزایش 
می‌دهد. 

#بررسی عوامل تأثیرگذار تصادف نشان داد وجود 
قوس‌های افقی موجب افزایش تصادفات جرحی 
می‌گردد. 

#بررسی ضرایب مربوط به وجود پرتگاه در قطعه 
نشان داد که این عامل موجب کاهش تصادفات 
جرحی و فوتی می‌گردد. دلیل این امر می‌تواند 
کافتن متخ خودر ها هن ابو قطانش او اتساط و 
دقت بیشتر رانندگان باشد. 

*باتوجه به نتایج پژوهش انجام‌شده به‌منظور 
اولویت‌بندی راهکارها برای کاهش تلفات و 
جراحات باید آشکارسازی و نصب حفاظ در 
محدودة آب‌روها؛ رفع مشکلات روسازی, رفع موانع 
دید. اصلاح قوس و اصلاح دسترسی‌ها و 
آشکارسازی آنها در اولویت کار قرار گیرد. 
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2010(۰) ,011101218 

مصلونا زره طع۳۱ صهععمک 10 وم )مملمه ۲۳۵/16 ۵ فلورلممه. ر.ظ یمق مضه .لا رعصناط ر.لا.؟ ,ععر[ 
٩۲0. 6, 00. 1955-1963‏ ,40 ۷۵۰ ۳۵۲۵۵۵00 ۵۳ واوا۸6 ۸60071 ۱۷۲۵0۵15 ممتاقنوظ تفتنتمناطه 
2006(۰) 

تمه ۱۵ امیاصوا ۷ موه ه«طعن۲ 0۲ ممتاه‌نامنه رباط ۲ رتمهتتطه عک ر.ما رتلع۷2 ولا با کر بطناه 
660۳ 1۳015۴00۳۱۵0۲ 16 0۴ 0۵۳۱۱۵ :۹۵۵0۵۲0 موم طمن۵0۲]۵ 112۵5 ۵۵۲1۵8۵۵ 1282و1نا0 [ 
2006(۰) ,55-64 .00 ,1 .0 ,۷۵11950 ,80070 

40 و۸۹1 ۳۲۵۵۵0۲ اصملزممه. و(.عظ) ب) بآ متعطانم‌تصنک ی وب ۷۰ متعاظ یک . متعافتطنط۳ 
2014(۰) ,۲۲۵۹5 ومنجدمهع۸ ۱۱2/10 , معصمم111ن1 طوبام‌یط 1 اون لهمزعم1مصطعع]. عصلمت0ع :)صمصم۱۷]282۵ 
انعم ۱۷۲۱۵۵ عطا 0ص ومتازره 6۷ )مملزمعه ۳۱۱۵۳۷۵۷۲ .۲ رعطتمصصه هه ۷۰۵۲۰ رتق‌اصقطه .1 بطم)۱۷1 
۰ ,1 .۱0 ,۷۵۱,4۵ ,۳۵۵۱0( له واعداه:۸ ۸6۵۱0۵71 , ولهو همه هزمح ک۱:۵1۵۲۵0 صه :۱۷۲۵۵61 
(2008) ,260-266 

۲ ۱۷۲۵0۵ ۵2۲۵99100 امصزمصرعم-صمووزم۳ ماهلبه۷ ۱۷۲۵۱0 ۰۸۵ و.ظ مرجعتصعنز مه ,1۲ رحقصطامیآهمک ر.ل ر1۷]2 
۵ ذو ۸۵ ۱0271عع۸ ,۱۵009 صهلهعءردظ مصلونا ,نع ها فاصم طفهیت) ۵ همتام601عظ 
2008(۰) ,964-975 .00 ,3 ۱0۰ ,۷۵۱,4۵0 ,۳۵۷۵10 

5۲ ۳۲۵۵۵0۲۵۵ ۵۵۵۲20۷۵ رت) ,۳۲2۵۵۵12700 20 ریق بقلامامم]۷ ریق رل002ع1 رت ,02۷۵ ض1 .9 ,مهن 
(2012) ,۳01200 ,۷۵۲۹۵7۷ ",فصمتامعمفص1 ال ۱۵۵0 

۳۲۲۵0۱0۵۵۵1۵68 ]01060ع۸ مامنطه ۷ مصتام۱۷۵0 و۵ مام۱ظ ۵ رملا.ط رقصتعصمها مه ۲ رومانام80۵ه]فهطظ 
153-159 .00 و1 .0 م41 ۷۵1 ,۲۵۷۲۵01 وه وو۸:۱6 ۸66۱0۵70۲ ۱۷۲۵0619 میامن ومامصطهتهم-0۲ هه 
2009(۰) 

۰ ۲۱۷۲۵ مصقل-۲۱۳۷/۵0 ۵ ممتافمتااه ۱۲ 10 ۲۱۵06 م92 ره بقااما۷۵0۵ 6 رما .0 ب02۷۵) ,9 ,290 
,0.1 ,2019 ,۷۵1 ,0670 6:60 1۳۵۲۱۵۵۵۲۵۸۱۵۱ 1۱6 0۴ ۵۵ :۳۵۵۵۲۵0 ۴۵۹62۲0 1۲2۵5001)۵/09 1[ 
2007(۰) ,136-145 00۰ 

۵۵ 1۵2۲69510۳ امتصصمصاظ وتاقعها :مفملمممنن۲۲۵ تصعملتهعض بد۵۳ع:۳ ۵ فلورزلفمم. رما بعصفط) 
(2005) ,341-557 .00 ,8 .0 ,۷۵۱43 ,2066 هگ ,۱۱6۱90 آحتباعاظ ۸۲110121 

ط1 ممتمصمکصا ملد مهم عتصاصمی ریت رقاع ۷۷۲ .۲ ر0ط0980ظ صعمل صه ۷ ر.ظ مقصقص۲]6 
2008(۰) ,1337-1344 .00 ,4 .0 ,40 ۷۵۱۰ مطمتاه ۳۲۵۷ ی ولو افص اصعتمعظ 100 عمصقم)۵۲]0ظ 

۶ مهاوخ مممممنن۲۲۵0 امعلتهع۸ ۴۵20 )۳۲۵016 ما طمهمتووظ مه ریک بع۱۷۵8 200 مسا ,2608 
هام۹6 ,نی ری ۵ 0 0۵۵۵ ۱۵0 3 وهآ تمتولا ۳۲22 
2011(۰) ,۲9۵ ,وتا0م0122ع1 ,14-16 

0 ۳۱۲0۵۵۵ رم واتافی! لمتالصا رآ رتم۱۷۲۵ ۶ رب ممصهل22 و.ظ رتقتناک بیط ی وافصصتطاط! م۷۲[ 
۵ ۲۷ 0۱0۹00 کلو! ۲ ,امع6ز0ظ مصلم۱۷۲2۵ ملزطام۱ (افعانا) صمتاهعمفص الم 
2010(۰) ,440-445 .00 ,9۱77۱0610 

-۵ ۴۵۵0 صدهاءنا صح جم فعطعهی م۲۴21 0۶ عصنام۱۷۵0 )مرول لمتلهمه ملظ بلط رعصقا !۳‏ ,.00 ,2688 
2014(۰) ,105-112 .00 ,67 ۷۵۱۰ ,۱۳۵۷۵00 وادداتظ م۵ 0اه 
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